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permanente o incapacidad temporal y estuviese provisto del tftulo de transporte,
de pago o gratuito®.

Como dltimo de los criterios que reflejan el distinto ambito en el que opera la
pluralidad de seguros obligatorios concurrentes en la cobertura de responsabilidad
del transportista nos encontramos con la cuantia indemnizatoria. En efecto, si
bien desde el seguro de responsabilidad civil del transportista la cobertura otorga-
da vinculara de forma ilimitada a todos los dafios que se causen con ocasién del
transporte, y desde el seguro obligatorio de viajeros la proteccién garantizada com-
prenderé exclusivamente las indemnizaciones pecuniarias y la asistencia sanitaria
establecidas conforme al baremo, que como Anexo, se une al RD 1575/1989, de 22
de diciembre ®, a través del seguro obligatorio de vehiculos a motor, las prestacio-
nes aseguradas alcanzaran en los dafios a las personas el limite que establece el
Anexo de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circulacién de vehiculos
a motor, tal y como se indica desde su art. 4.

“ Vid. arts. 3.4, 4.1 y 6 del RD 1575/1989, de 22 de diciembre.
5 Vid. arts. 4,y 12 a 19 del RD 1575/1989, de 22 de diciembre.

EL GRUPO INTERNACIONAL DE CLUBES
DE PROTECCION E INDEMNIZACION
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Coordinador de la Comisién de seguro marftimo y transportes de SEAIDA-Catalunya
Profesor agregado de Derecho mercantil de la Universidad Auténoma de Barcelona

SUMARIO: |. EL SEGURO OBLIGATORIO DE RESPONSABILIDAD CIVIL NAVIERA (P&l) Y EL PREDOMINIO DEL MERCA-
DO POR PARTE DE LOS CLUBES P&l DEL GRUPO INTERNACIONAL.—II. EL CONTROL DE LAS AUTORIDADES
EUROPEAS-DE COMPETENCIA DE LOS CONTRATOS DEL GRUPO INTERNACIONAL DE CLUBES PAl: 1. La Deci-
sién de la Comisidn de 1985 y la exenclén decenal del IGA (1985-1995) por interés pliblico. 2. La Decisidn de la Comision
de 1299 y la axencitn decenal del IGA (1999-2009) por Interés publico. 3. Estado actual de la cuestién. Inaplicacion de
la @xancion del seclor asegurador y cardgler no anticompetilivo del Grupo Internacional.—Il. NATURALEZA JURIDICA
DEL GRUPO INTERNACIONAL DE CLUBES PA&l: 1. El Grupo Internaclonal como poof o unién contraclual de clubes
P&I.—IV. EL «INTERNATIONAL GROUP AGREEMENT» (IGA): 1. Restricciones en la cotizaclén de buques inscritos
en otro club P&I del Grupo Intemacional. 2. Recomendacién por el Grupo Internacional de los precios minimos para el
seguro P&} de huques pelrolaros.—V. EL «INTERNATIONAL GROUP POOLING AGREEMENT» {«POOLING AGREE-
MENT»): 1. Aprobacién de fas péllizas de seguro, métodos contables y reaseguros de cada club por mayoria de 3/4 de
los otros clubes del Grupo Internacional. 2, Reclamaciones de seguros P&l no sometidas al acuerdo de reparticlén de
la siniestralidad entre clubes (la retenclén del club P&l). Seguros distintos no consorciados, 3. El acuerdo de reparlicién
de siniestralidad entre clubes P&l: la retencién del consorcio y pagos entre clubes. 4. El IGA 2013.—VI. EL REASE-
GURO COLECTIVO DE LOS CLUBES DEL GRUPO INTERNACIONAL PARA RECLAMACIONES SUPERIORES A LA
RETENGION DEL CONSORCIO—VIL FUNGION REPRESENTATIVA DE LOS MIEMBROS A CARGO DEL GRUPO IN-
TERNACIONAL EN DIFERENTES ORGANISMOS.—VIIL. UNA HIPOTETICA ALTERMNATIVA AL SEGURO P&I DE LOS
CLUBES DEL GRUPO INTERNACIONAL: OTRO TIPQ DE SEGURD O GARANTIA FINANGIERA CON CONDICIONES
SIMILARES DE COBERTURA.—BIBLIOGRAFIA,

RESUMEN: E/ RD 1611/2011 transpone en Espaia la Directiva 2009/20/CE al objelo de exigir a los navieros de buques de 300
o mds toneladas de arqueo bruto la contratacion obligatoria de un seguro P&l u otro seguro o garantfa equivalente para
hacer frenle a determinadas reclamaciones de Derecho marftimo. Reconoce expresamente como posible asegurador a
alguno de los clubes P&I que son parle de los acuerdos del Grupa internacional de Clubes P&I u olro asegurador auto-
rizado en el ramo de responsabilidad civil de vehiculos marilimos, lacustres o fluviales. Sin embargo, fos riesgos de la

P civit igra no son 1 por las aseguradores comerciales, Asi, en la actualidad, los
trece clubes parte del Grupo Internaclonal tienen una cuola de mercado de seg P&l de bug proxima
al 90 por 100 de la flola dedicada & la gacion internacional. La Ci Europea, en sus Decisiones de 1985 y
1999, concedit sendas exenciones decenales de la prohibicién de acuerd de la T ia a uno de los

contratos sobre los que pivota el Grupo Intemacional de clubes P&, el «International Group Agreement», por razones
de interés publive. El 1 de agosto de 2012, la Comisidn Europea ha cerrado una investigacidn sobre este contrato y ef
«Pooling Agreement», lambidn del Grupo Internacional, Seflala que no hay pruebas concluyentes de que restrinfan la
competencia entre clubes P&l y/o, de alguna manera, el acceso a los aseguradores comerclales y/o a olros clubes P&l a
Jos pri It dos. La Comisién no exige, por tanto, la concesidn de una nusva cidn individual, Tamy con-
sidera que e pool nacesite de la exencidn en bloque del sector asegurador. El Grupo Iy ional de Clubes P&I racibe
asf la seguridad juridica necesaria para seguir contribuyendo decisivamente al desarrollo del comercio maritimo.

Palabras clave: seguro de responsabliidad civil, seguro P&I, Grupo Internaclonal de Clubes P&l.
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1. EL SEGURO OBLIGATORIO DE RESPONSABILIDAD CIVIL NAVIERA
(P&1) Y EL PREDOMINIO DEL MERCADO POR PARTE
DE LOS CLUBES P&I DEL GRUPO INTERNACIONAL

En cumplimiento de lo dispuesto en el art. 254 del RD Legislativo 2/2011, que
aprueba el texto refundido de la Ley de puertos del Estado y de la Marina mercante
y transponiendo la Directiva 2009/20/CE, de 23 de abril de 2009, el RD 1616/2011,
de 14 de noviembre, regula el seguro de los propietarios de los buques civiles para
reclamaciones de Derecho maritimo. En vigor desde el 31 de diciembre de 2011, el
RD 1616/2011 es de aplicacién general a buques espafioles o extranjeros en el mar
territorial o en puerto &spaﬁol, sean mercantes, pesqueros, de recreo o de puerto,
a condicién de que tengan un arqueo bruto igual o superior a 300 toneladas. El
RD 1616/2011 se anade asf a los regimenes especiales de seguro obligatorio ya en
vigor para ciertos buques y situaciones, como petroleros, contarninacién por com-
bustible, buques de pasaje y embarcaciones de recreo ', >

En su apartado de definiciones, el RD 1616/2011 entiende por seguro, a efectos
de cumplir la obligacién legal de estar asegurado, «un seguro de indemnizacién,
con o sin franquicia, del tipo que facilitan actualmente los miembros del Grupo
Internacional de Clubes P&I u otras formas efectivas de seguro, incluido el autose-
guro demostrado, y de garantia financiera, que ofrezcan condiciones similares de
cabertura» [art. 4.b)]. En la prictica, por tanto, la forma usual de cumplir con lo
dispuesto en el RD 1616/2011 es contratar un seguro P&I con uno de estos clubes
P&l del Grupo Internacional 2. No siempre es facil que los aseguradores comercia-
les asuman los extraordinarios y especializados riesgos a los que puede dar lugar
la navegacién maritima®,

El seguro de proteccion e indemnizacién o, abreviadamente, seguro P&I (pro-
nunciado con fonética inglesa) es el nombre tradicional del seguro que cubre la
responsabilidad civil del naviero de buque mercante. No obstante, el seguro P&I es
multiriesgo, pues también ofrece cobertura de otros riesgos vinculados a la opera-
tiva del buque, como multas y pastos imprevistos. En general, est4 ideado como un
seguro complementario del seguro de buques o cascos que usualmente contrata el
naviero de un buque mercante.

Los clubes P&I tienen la naturaleza de mutuas de navieros y otros operadores
de buques. No tienen dnimo de lucro, por lo que aseguran a «precio de costes,
sin afadir un porcentaje por beneficio comercial. Se estima que los trece clubes
P&I miembros del Grupo Internacional aseguran aproximadamente al 90 por 100

' E. St NoGuero, «Compulsory liability insurance against claims avising from the operation of
avessels, en The Journal of Business Law, fasc, 7, 2011, pp. 682-698.

* La bibliograffa espaniola sobre clubes P&I es abundante, Cuenta con las monograffas de M. €.
HiLL PRADOS, Los clubs de proteccion e indenntizacion en el campo del segtiro marftimo, Barcelona, Bosch,
1992, y M. F. Clavero Ternero, Clubs de Pdd, Madrid, Instituto Europeo de Estudios Maritimos, 1993,
con algunos articulos especialmente sobre temas especificos, como la accion directa v el tratamiento en
los manuales de Derecho maritimo. Entre las obras mias recientes, sin dnimo exhaustivo, pueden con-
sultarse las de I, L. GaBALDON, Crrse de Derecho maritimo internacional, Devecho marftino internacional
piblico v privado y contratos maritimos internacionales, Madrid-Barcelona-Buenos Airves, Marcial Pons,
2012, pp. 869-879; ). L. GARCIA-PITA ¥ LASTRES, Riesgos e intereses del naviero y cobertura asegurativa, Del
Cadigo de Comercio, a la reforma del Derecho de la navegacicn marftima, Cizur Menor; Aranzadi-Thomson
Reuters, 2009, pp. 249-266, v J. L. RopriGuEZ CARRION, Derecho de la navegacion. Los seguros maritinos ¥
adreos, Madrid-Barcelona, Marcial Pons, 2003, pp. 463-500. En la bibliografia inglesa, la obra esencial es
lade 8. J. Hazuiwoon y D. SEMARK, Clubs P&l Law and Practice, 4. ed., London, Lloyd List, 2010.

* También F, D. Rosg, Marine Insurance: Law and Practice, 2.7 ed., London, LLP, 2010, capitulo 1,
apartado 19,
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del tonelaje mundial de los buques transatlanticos*. Estas cifras son corroboradas
por la Organizacién para la Cooperacién y Desarrollo Econémico (OCDE) 5 que,
en un estudio realizado en 2004, sefialé que aproximadamente el 82 por 100 de
buques mercantes transatlanticos, representativos de cerca del 90 por 100 c_lel to-
nelaje mundial, estaban inscritos en alguno de los clubs P&I que son nuem_bl‘os del
Grupo Internacional de Clubes P&I. En este estudio de la OCDE no se tuvieron en
cuenta los buques de menos de 2.000 toneladas de arqueo bruto. Por tanto, el con-
trol del mercado es esencialmente de los buques mercantes y, de entre estos, los de
mayor tamafio. La OCDE afiade que su predominio en el mercado asegurador de
petroleros es incluso mayor, pues cerca del 97 por 100 de buques petroleros estan
asegurados con clubes P&l del Grupo Internacional ®.

II. EL CONTROL DE LAS AUTORIDADES EUROPEAS
DE COMPETENCIA DE LOS CONTRATOS DEL GRUPO
INTERNACIONAL DE CLUBES P&I

Antes de la entrada en vigor del Reglamento (UE) 1/2003 del Consejo, de 16
de diciembre de 2002, relativo a la aplicacién de las normas sobre competencia
previstas en los arts. 81 y 82 del Tratado Constitutivo de la Unién Europea, las
empresas habian de notificar los acuerdos o pricticas concertadas para obtener
una exencién conforme a las reglas de competencia. Precisamente, el Grupo Inter-
nacional es un pool 0 unién contractual entre competidores del mismo sector eco-
némico, cuya cooperacion se plasma en varios contratos que pueden restringir la
competencia, De estos contratos, el denominado «International Group Agreement»
(en adelante, IGA)7 y el «International Group Pooling Agreement» (en ac}elanle,
«Pooling Agreement»)*, han dispuesto de varias versiones y han sido modificados
para adecuarse a las condiciones de exencién de la Comisién Europea en 1985 y en
1999 a la prohibicién de acuerdos que restrinjan la competencia.

1. La Decisién de la Comisién de 1985 y la exencién decenal del IGA
(1985-1995) por interés publico

En 1981, los clubs P&I que eran contratantes del IGA comunicaron a la Co-
misién Europea el texto del mismo con la finalidad de obtener el visto bueno o
alternativamente una exencién de acuerdo con el art. 85(3) del Tratado de lg Co:
munidad Econémica Europea. Tras un examen preliminar, la Comisién cpn51dero
que contenia clausulas que no podian ser exentas. También hubo una queja de una
asociacién de navieros griegos.

4 En htpdiwwwigpandi.ong/ (consultada el 3 de septiembre de 2012). P. ﬁliNriP,‘l‘T. -«Mututll Risk:
P&l insurance clubs and maritime safety and environmental performances, en Marine Policy, nim. 25,
2001, p. 19, sefiala que el 10 por 100 restante no asegurado en clubes P&I corresponderfa al 30 por lﬂﬂ.
en niimero de bugues, ya que los no inseritos en uno de los clubes del Grupo Internacional suelen ser

uefios.

s ?egC[]ﬂ.. The removal of instwrance from substandard shipping, junio 2004, p. 19, m"lispuniblc en hup:d!
winvoeed. arglstiftransport/maritimetransport/32 14438 1 pdf (cuusu!tadp el 13 de septiembre de 2012).

 De acuerdo con los datos publicados por la Asociacion de Navieros Espanoles (ANAVE): Enpre-
sas navieras 2012, pp. 25-26, a | de enero de 2012, y Eyuasis.org, a 26 de marzo de 2012, todos los petro-
leros de bandera espafiola, tanto los buques de transporte de petréleo («dirty tankers), como los bugues
de transporte de productos del petréleo (selean tankers), estiin as&‘:gm‘afil)s por Clubs P& integrados en
¢l Grupo Internacional de P&I Clubs, como North of England, Britannia, UK o Gard.

7 Vid. capitulo V.

8 Vid. capitulo VI
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La Decisién de la Comision Europea num. 85/615/CEE, de 16 de diciembre®
sefial6 que las disposiciones del art. 85(1) del Tratado de la Comunidad Econémica
Europea eran inaplicables al IGA, en su versién final de 20 de febrero de 1985. Esta
exencién fue valida hasta el 20 de febrero de 1995.

La Comisién Europea justifica la exencién concedida en los siguientes argu-
mentos: la prohibicién del IGA tendria efectos perniciosos sobre el sistema de se-
guro maritimo que ha funcionado durante més de un siglo a través de los clubes
P&I. Supondria que una gran parte de los miembros de los clubes P&I, al menos
los no establecidos en la Comunidad Europea, los dejarian y establecerian nuevos
clubs fuera de la misma. Ademas, la Comisién sefiala que menoscabar y poner el
riesgo el sistema de reparticién de siniestros seria perjudicial no sélo para los in-
tereses de los navieros, sino para los intereses de los consumidores y terceros (en
particular, en relacién a los riesgos por contaminacién).

2. La Decisién de la Comisién de 1999 y la exencién decenal del IGA
(1999-2009) por interés publico

En 1995, el Grupo Internacional solicit6 la prérroga de la exencién concedida
en 1985. Un comité de cooperacién naviera griega también presenté una denuncia
contra el «Pooling Agreement». En junio de 1997, la Comisién Europea dirigié un
pliego de cargos al Grupo Internacional porque consideré que tanto el IGA como
el «Pooling Agreement» infringian las normas de competencia del Tratado de la
Comunidad Europea. Como respuesta, ¢l Grupo Internacional decidié modificar
ambos acuerdos para adaptarlos a las normas de competencia comunitarias y del
Espacio Econémico Europeo. En julio de 1998 presenté la versiéon modificada de
ambos acuerdos y present6 la solicitud formal de exencién del IGA y del «Pooling
Agreement».

La Decisidon de la Comisién Europea nam. 329/1999/UE, de 12 de abril '° consi-
deré que no existian razones, de conformidad con lo dispuesto en el art. 85(1) del
Tratado de la Comunidad Econémica Europea, para intervenir en relacién con el
«Pooling Agreement» y el IGA, con las modificaciones respectivas. Sin embargo, la
Comisién Europea considera contrarias al Derecho de la competencia las clausulas
que rigen los procedimientos de oferta de precio y los precios recomendados para
los buques petroleros cuando se aplican a los costes de retencién del club /. Trat4n-
dose de costes no compartidos, no hay razén para que el IGA limite la libertad del
club P&I en relacién a estos. No obstante, la Comisién indica que serfa complejo y
fastidioso idear un método que garantizara que las clausulas de oferta de precio y
las de costes minimos para los buques petroleros se apliquen a los costes comparti-
dos con arreglo al «Pooling Agreement» y no a los costes de retencién de cada club.
De ahf que la Comisién opt6 por conceder una exencién conforme al art. 85(1) a
estas normas a partir del 20 de febrero de 1999 y hasta el 20 de febrero de 2009.

La Decisién de la Comisién Europea de 1999 justifica su posicién en los si-
guientes argumentos: los acuerdos del Grupo Internacional contribuyen al progre-
so econémico, porque garantizan la existencia en el mercado de unos seguros de
P&I que ofrezcan una suma asegurada tan alta. E]l tinico medio con que cuenta el
sector para ofrecer esta cobertura es poner en comtn los riesgos de un conjunto
de aseguradores que, conjuntamente, alcancen una cuota de mercado de mas del

° Diario Oficial, L 376, de 31 de diciembre de 1985, pp. 2 a 14.
'° Diario Oficial L 125, de 19 de mayo de 1999, pp. 12 a 31,
' Sobre el significado de estos términos, vid. capitulos 4.A) y B) y 5.B),
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50 por 100 para hacer economia de escala '2, La Comisién sefiala que los clubs P&I
que no son del Grupo Internacional, como Ocean Marine (posteriormente quebra-
do), v otros aseguradores comerciales, no pueden ofrecer una suma asegurada ni
mucho menos tan elevada. Asimismo, recuerda que para obtener un reaseguro tan
importante, s6lo cabe un operador y el Grupo Internacional es la tinica z}ll_ematwa
posible. En solitario, los clubes P&I no podrian acceder a estas cond}cmnes de
reaseguro. Concluye que el «Pooling Agreement» y el IGA son beneficiosos para
el progreso econémico en general; para el armador, que dispone asf de un seguro
de responsabilidad civil; y, para los usuarios de los transportes maritimos, tanto
cargadores como pasajeros, pues tienen la garantia de mdemm:zacwnes multimi-
llonarias. Ademas, ambos acuerdos no restringen la competencia entre lqs _clubes
P&I del Grupo Internacional en materia de eficacia en la tramitacion t‘l_e siniestros
y en el componente del precio del seguro que reflejan los costes administrativos.

3. Estado actual de la cuestién. Inaplicacién de la exencion del sector
asegurador y cardcter no anticompetitivo del Grupo Internacional

Desde el 1 de mayo de 2004, con la entrada en vigor del Reglamento (CE)
1/2003, se ha eliminado el sistema de la notificacién previa a la Comisiér] Euro-
pea y se conffa en la autoevaluacién por parte de las empresas del encaje legal
de sus propios acuerdos con la prohibicién general dc’ précticas restrictivas de la
competencia (art. 101.1 y 2 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea,
«TFUE»).

El art. 101.3 TFUE prevé que determinados acuerdos, decisiones o p;_r&cticas
concertadas entre empresas o asociaciones de empresas no estén pmhiblglos._cn
general por considerar que resultan favorables al interés pablico . En aplicacién
de este precepto, y renovando la exencién previa en bloque para el sector asegu-
rador del Reglamento (CE) 3932/92 y del Reglamento (CE) 358/2003, la Comisién
Europea dicté el Reglamento (UE) 267/2010 de la Comisién, de 24 de marzo, por el
que eximia de la prohibicién de restriccién de la competencia a determinadas cate-
gorfas de acuerdos, decisiones y pricticas concertadas en el sector de los Seguros.
El Reglamento (UE) 267/2010 entré en vigor el 1 de abril de 2010 y su periodo de
validez alcanza hasta el 31 de marzo de 2017.

El informe preparatorio de marzo de 2009 del Reglamento (UE) 267/2010 re-
vela que la Comisién Europea traté de los pools y, espe_c:lﬁcamenu;:. de los contra-
tos del Grupo Internacional de Clubes P&I . En este informe sefiala que ciertos
pools no necesitan una exencién porque son necesarios y porque no dan lugar a
una restriccién de la competencia. Asi, afiade, que ciertos riesgos catastréficos
pueden ser de tal entidad que ningin asegurador individual es capaz de asegurar-
los por s solo; cita expresamente como ejemplo a los clubes P&1 y a la Decisién de

2 M. F. CLavEro TeErRNERO, Clubs..., op. cit., p. 248, recuerda que se necesita una gran cantidad de
personas sometidas a riesgos homogéneos entre las que repartir las consecuencias t'le In:f siniestios,
que permita por probabilidades caleular la cantidad de siniestros que se van a producir y distribuir las
consecuencias entre los asegurados. ) N ‘

1 En concreto, por contribuir a mejorar la produccion o la distribueion de los pmduumaln a'fo-
mentar el progreso téenice o econdmico, ¥ reserven al mismo tiempo a los usuarios una pﬂl‘l!(:‘lpilll:léll
equitativa en el beneficio resultante, y sin que: @) impongan a las empresas interesadas restricciones
que no sean indispensable para alcanzar fales objetivos, y b} oftezean a dichas empresas la posibilidad
de eliminar la competencia respecto de una parte sustancial de los productos de que se trate (art. 101.3
TFUE). ) o ) g

" En hltp.'//ec.europa.znfmmpetilimn’sectm's/ﬁnanczalgen)tces/msul'ance_ber_workmgkdocument.p f
(consultado el 13 de septiembre de 2012).
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la Comisién de 1999. De hecho, la Comisién alude a la denominada «doctrina de
los clubes P&I», por la cual estos pools, no importa cuél sea su cuota de mercado,
pueden ser considerados como no anticompetitivos, ya que son necesarios para
permitir a sus miembros suministrar un tipo de seguros que por ellos solos no
podrian (parrafo 124). En el considerando ntim. 13 del Reglamento (UE) 267/2010
se indica —sin citar a los clubes P&I— que estos tipos de agrupaciones no dan
lugar por lo general a una restriccién de la competencia de conformidad con el
art. 101.1 TFUE, por lo que no son prohibidos por él'5. A la vista de lo anterior,
el Grupo Internacional de Clubes P&I emiti6 un comunicado para sefalar que el
;16);)/021(1)?% lﬁzg:‘cment» no necesitaba la exencion dispuesta en el Reglamento (UE)

En agosto de 2010, cuatro meses después de la entrada en vigor del citado Re-
glamento (UE) 267/2010 de exencién para el sector asegurador, la Direccién Gene-
ral de Competencia de la Unién Europea puso en marcha un estudio sobre el fun-
cionamiento y los contratos del Grupo Internacional de clubes P&I. A diferencia de
las investigaciones previas de los afios ochenta y noventa ¢itados, no se iniciaron
por quejas de terceros. Esta investigacién ha contado con la colaboracién del Gru-
po Internacional de Clubes P&I. En su nota de prensa de 1 de agosto de 2012, la
Comisién Europea ha anunciado el cierre de la investigacién sobre los contratos
del Grupo Internacional. Segtin su tenor literal, la finalidad del procedimiento era
examinar si determinadas clausulas del «Pooling Agreement» y del IGA restringian
la competencia entre clubes P&I y/o restringian, de alguna manera, el acceso a los
aseguradores comerciales y/o a otros clubes P&I a los principales mercados. La Co-
misién senala que llevé a cabo una investigacién de mercado entre los propietarios
de buques, corredores de seguros y aseguradores comerciales. La investigacién
no fue suficientemente concluyente para confirmar las preocupaciones iniciales.
La Comisién concluye su nota de prensa senalando que los contratos del Grupo
Internacional fueron previamente exentos del Derecho europeo de la competencia
por una decisién de la Comision de 12 de abril de 1999, Esta exencién expiré el
20 de febrero de 2009 V7. No obstante, la Comisién no dispone que sea necesaria la
concesion de una nueva exencion.

A la vista de esta decision de la Comisién Europea, el Grupo Internacional de
Clubes P&I ha emitido otra nota de prensa, donde se felicitaba de la decisién por
el cierre del asunto. Asimismo, recuerda que la investigacién se abrié por la Comi-
sion Europea en agosto de 2010 a la terminacién de la segunda exencién decenal
del IGA concedida por la Comisién. Considera que con la reforma del Derecho
europeo de la competencia operada por el Reglamento (CE) 1/2003, el Grupo In-
ternacional ya no ha de solicitar otra exencién individual para el IGA. Ademas,
anuncia que pese al cierre de la investigacién, el Grupo Internacional planea hacer
algunas enmiendas enel IGA '3,

~ En conclusién, el Grupo Internacional de Clubes P&I recibe asf la seguridad
juridica necesaria para continuar contribuyendo decisivamente al desarrollo del
comercio maritimo.

_ ' También J. OLavarria IGLESIA, «La exencidn por categorias de la prohibicién de pricticas colu-
sorias en el sector del seguro: el nuevo reglamento de la Comisién Europear, en Revista Espaitold de
Seguros, mim, 145, enero-marzo 2011, p. 54.

. d‘" 21;1)1112htrp://\wwv.igpandi.org/News+and+h1fomzation/News/ZO]0/]57, consultado el 13 de septiem-
re de ;

. d” 2I?)r]]éﬂtlp://europt/l‘eu/mpid/pressReleasesAction.do?re)"ere)1ce=[P/]2/873, consultado el 7 de septiem-
re de )

l zolizEn http:/hvww.igpandi.org/News+and+Information/News/2012/216, consultado el 7 de septiembre
de ;
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III. NATURALEZA JURIDICA DEL GRUPO INTERNACIONAL
DE CLUBES P&I

1. El Grupo Internacional como pool o unién contractual de clubes P&I

El Grupo Internacional de clubes P&I es una asociacién a través de la cual ac-
tualmente varios clubes P&I cooperan para el mejor desarrollo del seguro P&I que
cada uno ofrece individualmente. Como empresas independientes, ofrecen otros
tipos de seguros, como el de defensa juridica (FD&D) y otros. Sin embargo, los
términos de la cooperacién de los clubes P&I del Grupo Internacional se cifien
esencialmente al seguro P&I'%, que constituye la linea principal de negocio de los
clubes.

La cooperacién de los clubes P&I se plasma en tres contratos multilaterales
que dan lugar a la formacién de una unién contractual o «pools entre competido-
res para el mejor desarrollo del negocio que cada uno desarrolla de forma indepen-
diente ., Se trata del contrato de constitucion del Grupo Internacional *!, el citado
IGA y el «Pooling Agreement». El cuarto elemento basico del Grupo Internacional
es su programa de reaseguro 22,

El Grupo Internacional tiene su antecedente en el «London Group» de 1899
constituido entre seis clubes P&I constituidos en el Reino Unido. Desde entonces,
nuevos clubes se han adherido al mismo y otros han dejado de ser miembros. Aho-
ra ha devenido internacional con la integracién de clubes de otros paises 2. Este
proceso de ampliacién vino precedido por acuerdos de reaseguro de estos clubes
no britdnicos con clubes que formaban parte del London Group y como forma de
disfrutar de las ventajas del Grupo Internacional. Posteriormente, se han integrado
como miembros de pleno Derecho del Grupo Internacional de Clubes P&I. Asi, en
1981 fueron admitidos los clubes P&I de Noruega y Suecia; luego el club P&I de
Japén y, por tltimo, el club P&I de Estados Unidos de Norteamérica 4.

En la actualidad, los clubes P&I del Grupo Internacional son trece, teniendo
en cuenta la matriz y filiales como un tunico grupo de sociedades 2. El liderazgo

1 En S. J. HAZELwoOD y D. SEMARK, Clubs P&l.., op. cit., capitulo 24, apartados 6 a 8.

03, L. GARCIA-PITA, El reaseguro marttimo, entre el Derecho espariol y el «Comamon Law», Cizur Me-
nor, Aranzadi-Thomson Reuters, 2011, p. 389, sefiala que el concepto de «pool» integra dos elementos
definitorios: el elemento de la asociacién y el elemento de la distribucién de riesgos.

8, J. Hazewoon y D. SemArg, Clubs P&L..., op. cit,, capitulo 24, apartado 11, senalan que el
contrato de constitucion fija los derechos y obligaciones de los clubes que son miembros del Grupo
Internacional v prevé el sistema de administracion para gestionar los asuntos del Grupo Internacional.
El contrato prevé ¢l nombramiento de un secretario y el desarrollo de fas reuniones, que tienen lugar
periédicamente durante el afio y la asistencia a los mismos tiene lugar ¢uando se estima oportuno.

2 g J. HazELWoob y D. SEMARK, Clubs Pdl..., op. cit., capitulo 24, apartado 16.

3 Asi, C. B. ANDERSON y C. DE LA RUE, «The role of the P&I Clubs in marine pollution incidents»,
en Tulane Law Review, vol. 85, nims. 5y 6, junio de 2011, pp. 1263-1266; T. G. CoGHLIN, «Protection &
Indemnity Clubs», en Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, 1984, pp. 413-414, y D. CHRIs-
ToLoDoU, «Protection & Indemnity Clubs and Competition», en A. ANTAPASSIS, L. ATHNAsSSIOU y E. Ros£G
(eds.), Competition and regulation in shipping related industries, Holanda, Martinus Nijhoff Publishers,
2009, p. 320.

24 En este sentido, S. J. HAZELWoOD y D. SEMARK, Clubs..., op. cit., capitulo 24, apartados 3, 4y 5.

3 En httpfiwww.igpandiorg. Se wata de American Steamship Owners Mutual Protection and
Indemnity Assogiation, Inc. (con el nombre commercial «The American Club»); Assuranceforeningen
Skuld («Skuld»); Gard P&I (Bermuda) Limited («Gard»); The Britannia Steam Ship Insurance Associa-
tion Limited («Britannia»); The Japan Ship Owners’ Mutual Protection and Indemnity Association («Ja-
pan P&I Clubu); The London Steam-Ship Owners’ Mutual Insurance Association Limited («The London
P&I Clubs); The North of England Protecting and Indemnity Association Limited («North»); The Ship-
owners' Mutual Protection and Indemuity Association (Luxembourg) (en adelante, «Shipowners»); The
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cuasi-absoluto en el aseguramiento sobre los buques mercantes en la navegacién
internacional permite sumas multimillonarias en cuotas y primas de seguro ?® y
una gran diversificacion del riesgo al existir tanto tonelaje registrado y de todo tipo
de buques, principalmente mercantes (petroleros, quimiqueros, gaseros, portacon-
tenedores, carga seca, carga general, pasajeros, etc.). También aseguran en mucha
menor medida embarcaciones portuarias, buques pesqueros y yates. Sin perjuicio
de que cada club pueda tener su principal mercado en un 4mbito regional (Asia,
Europa, etc.), los buques que tienen inscritos no se limitan exclusivamente a los del
pafs originario o de gestién del club ?7.

El Grupo Internacional coordina la mutualizacién de riesgos de seguros P&I
de los clubes P&, sin ser una mutua. En efecto, el Grupo Internacional no cobra
primas de los mismos, ni realiza pagos de indemnizaciones, pero cumple funciones
similares al ser el medio utilizado por los clubes P&I para prestarse solidaridad,
mutuo socorro y proteccién frente a los riesgos comunes del seguro P&I.

El Grupo Internacional tampoco es una reaseguradora de los riesgos de los
clubes P&I que son miembros. Sin embargo, facilita la contratacién colectiva de los
contratos de reaseguro de los que son parte cada uno de los clubes P&I miembros.

IV. EL «INTERNATIONAL GROUP AGREEMENT» (IGA)

El contenido del IGA est4 disponible piblicamente en la pagina web del Grupo
Imqmacional de Clubes P&I %%, A continuacién tratamos especificamente del pro-
cedimiento de oferta de precios inscritos en otro club con el fin de atraerlos y del
régimen de precios recomendados para buques petroleros. Otras cuestiones regu-
ladas en el IGA son, por ejemplo, las cotizaciones de nuevos buques por los clubes
P&I, los pagos de liberacién en caso de cambio de club P&I, las normas especiales
para el aseguramiento de bugues fletados.

1. Restricciones en la cotizacién de buques inscritos en otro club P&I
del Grupo Internacional

El IGA dispone que un club P&I podra asegurar buques ya inscritos en otro
f:lub P&I del Grupo Internacional a cualquier tarifa, a condicién de que ésta no sea
irrazonablemente baja, y el nuevo club P&l y el asegurado adquieran un compro-
miso firme antes del 30 de septiembre del afio anterior al 20 de febrero u otra fecha
usual de inicio de la anualidad de seguro %°.

Standard Steamship Owners’ Protection and Indemnity Association (Bermuda) Limited («The Stand-
ard); The Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Limited («Steamship Mutuals); The
Swedish Club; United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda) Limited («UK
P&I Clubn); v, The West of England Ship Owners Mutual Tnsurance Association (Luxembourg) («West
of Englands).

# De acuerds con los informes anuales de 2010-2011, la suma total aproximada de primas v cuotas
de los clubs P&1 del Grupo Internacional en este ejercicio social fue de 3.225 millones de dolares esta-
dounidenses. Los informes anuales de los trece clubes estan disponibles piiblicamente, donde puede en-
contrarse informacion sobre el tonelaje insorito, primas percibidas, reclamaciones recibidas, beneficios,
importe de las reservas v otra informacion econ6mica de gran interés a efectos de solvencia. Los enlaces
estén disponibles a través de la pagina web del Grupo Internacional (inp:/avww igpandi.ong),

7 Sobre la creacién de los clubes ingleses, escandinavos, norteamericano y japonés, vid. amplin-
munl;: M. C. HiLi PraDOS, Los clubs..., op. cit., p. 222, y M. F. Craviro TErNERO, Clubs..., op. eit., p. 85.

El IGA puede consultarse en la pdgina web del citado Grupo (hrpsvwaigpandi.org!
GrougMgnzemumxﬂ'ha International+ Group+Agreement, consultado el 7 de septiembre de 2012).
Los que entren fuera de plazo pagan cuotas determinadas en funcién de la fecha de ingreso.
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El nuevo club, antes de calcular el importe de la cuota, debe pedir al club P&I
en el que esta asegurado, o a cada uno de ellos si hay mds de uno, los antecedentes
sobre este operador y la cuota que estd pagando, Debe informarle que esta conside-
rando entrar en un firme compromiso con su asegurado, las bases sobre las cuales
caleular la tarifa y si pretende caleular la tarifa de todos los buques asegurados por
el mismo operador en el club actual y, si no es asf, de cuiles de ellos. El nuevo club
debe informarle finalmente de la tarifa acordada.

En los 30 dias siguientes a esta notificacion, el club P&I en que esta asegurado
el miembro que quiere cambiarse puede consultar a un Comité de expertos, nom-
brado segtin las disposiciones del IGA ¥, para que determine si la oferta de seguro
P&I es irrazonablemente baja. El Comité de expertos tendra en cuenta, entre otros
aspectos, si la tarifa incluye una justa y razonable provisién para incluir el coste de
las reclamaciones no consorciadas por el conjunto de clubes P&I del Grupo Inter-
nacional (la denominada retencion del club, hasta 8 millones de délares por sinies-
tro), incluyendo costes externos, como agentes, corresponsales, abogados, peritos y
otros tercero; el coste de las contribuciones a las reclamaciones consorciadas entre
los clubes P&I; y, el coste de los reaseguros contratados colectivamente por el con-
junto de clubes P&I. Si el club no respeta este procedimiento y/o asegura a un pre-
cio que el comité considera irrazonablemente bajo, ¢l IGA prevé la aplicacién del
denominado «reduced pooling facility» a modo de sancién. Significa que el club P&l
que no ha respetado sus obligaciones contractuales derivadas del IGA, por un plazo
de dos afios, no tiene derecho a ninguna contribucién o indemnizacién del resto
de clubes P&I del Grupo Internacional, salvo en la medida que esta pérdida pueda
catalogarse como un reclamacion catastrofica (coverspills). Ademads, sélo tiene de-
recho a la indemnizacién del reaseguro colectivo sélo en la medida que la cuantia
que la pérdida supere los 150 millones u otra que fijen los clubs como maximo.

Como sefiala la Comisién Europea en su Decisién de 1999, los procedimientos
de oferta de precios restringen la libertad de los clubes P&I de competir ofertando un
precio a buques que podrian unirse a ellos. Antes de la modificacién del IGA, los clu-
bes no podian determinar la totalidad de la tarifa. Tras las modificaciones, los clubes
pueden hacer libremente ofertas sobre la base correspondiente a los costes adminis-
trativos ¥, pero siguen sin poder fijar los demés (apdo. 87). Los elementos del precio

1 B anexo 2 del IGA se refiere al Comité de Expertos. El secretario del 1GA debe mantener dos
listas de personas fisicas de las cuales deben integrarse el Comité. La lista A son uno o mds administra-
dores, empleados, socios de cada club, o sus gerentes, nominados por este club. La lista B comprende
olras personas (no siendo directores, empleados, socios o gerentes del club), cada uno nominado por
no menos de tres clubs entre personas independientes, con reconocida experiencia para actuar como
miembros del Comité. El que eleve una cuestion al comité, debe comunicarlo por escrito al Secretario,
dando ¢l nombre de la otra parte y proponiendo una persona de la lista A. La otra parte puede nombrar
a otro de la lista B, pero si no lo hace decide el Secretario eligiendo una persona de la lista A o B. Una
persona de la lista A no puede ser nombrado por el Comité por el club que lo nomind para esta lista o
por el club que reasegura o es reasegurado por este club. Si es un asegurado el que ¢leva el tema, no
puede proponer a uno nominado por la lista A del nuevo club o de un club que reasegura o es reasegu-
rado por el nuevo club. Los dos miembros elegiran a un tercero de la lista B, pero si no lo hacen en tres
dfas laborales, lo har# el secretario. Pero no puede serlo alguien que es en algin momento fue divector,
empleado o socio de un club: que es parte en litigio; que es el nuevo club si el operador es el que plantea
el litigio; o reasegura o es reasegurado por un club incluido en los anteriores; o de los managers de dicho
club. Las personas designadas constituyen el comité para resolver la cuestion de referencia, actuando
como arbitros conforme a las leves de arbitraje inglés de 1950y 1979 o cualquier enmienda o nueva ley.
Las partes renuncian al derecho de apelacion de la ley de arbitraje en relacion a cualquier determina-
cién, decision o fallo del comité; ast como del derecho de peticion a la «High Courts conforme a ley de
arbitraje de 1979 para la determinacién de cualquier cuestion de derecho que surja en el curso de un
litigio ante el Comité.

31 Cada club podra elegir entre cobrar de forma independiente sus gastos administrativos o finan-
ciarlos a partir de sus ingresos de inversion (apdos. 34 y 35 de la Decision de la Comisién de 1999).
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sobre los que los clubes no pueden realizar ofertas son los costes de las reclamacio-
nes que corren a cargo del club individualmente (el denominado nivel de retencién),
los costes de las reclamaciones que comparten entre clubes (la retencién del pool), y
los gastos de los reaseguros que también comparten (apdo. 88). La Comisién Euro-
pea sefala que esta restricciéon guarda proporcién con los objetivos que persiguen.
Los procedimientos de oferta de precio permiten que sea el consorcio el que fije las
tarifas minimas, simplemente con el objetivo de que los precios de un club no queden
recortados por los de otro club con el que comparte siniestros (apdos. 89 a 91).

2. Recomendacién por el Grupo Internacional de los precios minimos
para el seguro P&I de buques petroleros

El Grupo Internacional recomienda anualmente una provisién que los clubes
P&I miembros deben incluir en sus precios de seguro P&I ofrecidos a petroleros.
La recomendacién no es vinculante, pero en la practica es seguida por todos los
clubes. La penalizacion es muy severa, ya que si un comité de expertos, a instancias
de cualquier club, determina que un club no ha tenido en cuenta los costes que
para el consorcio tienen estos siniestros, pierde todas las ventajas del consorcio
durante dos afios (apdo. 99 de la Decisién de la Comisién Europea).

V. EL «INTERNATIONAL GROUP POOLING AGREEMENT»
(«<POOLING AGREEMENT»)

El analisis del contrato de constitucién del Grupo Internacional y del «Pooling
Agreement» es particularmente dificil debido al caracter confidencial de los mis-
mos. El Grupo tampoco ha respondido a la solicitud de informacion cursada para
la preparacién de esta investigacién., Asimismo, la Comisién Europea si nos ha
respondido, si bien para sefalar el caracter privado de estos contratos y remitién-
donos al Grupo Internacional. La investigacién se ha realizado fundamentalmente
a partir de las decisiones de la Comisién Europea de 1985 y de 1999, incluyendo el
Aviso publicado sobre el «Pooling Agreement» por la Comisién 2, asi como otras
fuentes accesibles priblicamente, como la informacién dada en su web por el Gru-
po y los informes anuales elaborados por los propios clubes P&I.

1. Aprobacion de las pélizas de seguro, métodos contables y reaseguros
de cada club por mayoria de 3/4 de los otros clubes del Grupo
Internacional

El «Pooling Agreement» dispone que las reglas de seguro, los reaseguros vy las
pricticas contables de cada club que es parte de este acuerdo estdn sujetos a la
aprobacién de los otros miembros del Grupo Internacional. Si hay alguna objecion
y no es respondida con razonable satisfaccion por el club afectado, una mayoria de
3/4 de los otros clubes del Grupo Internacional puede decidir retirarle en todo o en
parte del siguiente ejercicio social los beneficios del «Pooling Agreement» ¥, Esta
clausula explica la similitud entre las principales reglas del seguro ofrecidos porlos
clubes P&I del Grupo Internacional.

La Decisién de la Comisién Europea de 1999 no puso objecién a este tipo de
acuerdo. Resalté que el «Pooling Agreement» sélo puede funcionar adecuadamen-

32 En Diario Oficial, C 256/2, 14 de agosto de 1998, pp. 2 a 5.
* En D. CHRISTOLODOU, «Protection,..», op. cit., p. 326.
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te si todos los miembros acuerdan las condiciones que ofertan a sus clientes. No
puede obligarse a ningtin miembro a que contribuya a dar cobertura a otros miem-
bros con unas condiciones que no ha aprobado previamente (pérrafos 81 y 82).

En la actualidad, una manifestacién de la importancia de este pacto de los 3/4
se observa en las discusiones en el seno del Grupo Internacional sobre el Regla-
mento (CE) 392/2009, de 23 de abril, sobre la responsabilidad de los transportistas
de pasajeros por mar en caso de accidente, que seré aplicable no mas tarde del 31
de diciembre de 2012. El citado Reglamento prevé la cobertura por el seguro obli-
gatorio del riesgo de terrorismo, cuando conforme al redactado actual de las reglas
del seguro P&I tanto la guerra como el terrorismo estan excluidos de cobertura. En
el seno del Grupo Internacional de Clubes P&I se ha discutido sobre la posibilidad
de extender el ambito de aplicacién del «Pooling Agreement» y de los contratos de
reaseguro para incluir la cobertura de riesgo de terrorismo y guerra, Sin embargo,
una mayoria de clubes P&1 impide hasta ahora el cambio de las l'eglas_ de seguro
P&I para adecuarse al Reglamento (CE) 392/2009*, por lo que la cuestién no estéd
todavia resuelta *.

2. Reclamaciones de seguros P&I no sometidas al acuerdo de reparticion
de la siniestralidad entre clubes (la retencién del club P&I). Seguros
distintos no consorciados

El «Pooling Agreements prevé un reparto de la siniestralidad entre los trece
clubes P&I que componen el Grupo Internacional sélo a partir c.!e reclamaciones
que superen los 8 millones de délares (a partir del ejercicio social 2010-201 1)3,
Los primeros 8 millones de délares de cada reclamacion son asumidos por cada
club. Es la denominada retencion del club («elub’s retention» ). Se incremento en un
millén de délares respecto al ejercicio social anterior. Esto significa que f:ada. .c]ul)
debe pagar las reclamaciones que provengan de sus miembros que sean inferiores
a esa cuantia.

En la préctica, las reclamaciones hechas por los miembros a su club P&I son
normalmente de menor cuantia de 8 millones de délares y quedan en el ambito in-
terno del club. El analisis de los informes anuales revela que, en un ejercicio social,
es normal que el nimero de reclamaciones exigiendo la indemnizacién sea de va-
rios miles ¥, Las reclamaciones de pérdidas y dafios en las mercancias transporta-
das por el miembro del club se cuentan entre las més comunes, con un coste medio
de entre 20.000 y 30.000 délares por reclamacién **. Las pequefias colisiones del bu-
que asegurado suman una media de unos 50.000 délares **. Aproximadamente, mas

M Vid. J. MuLreENaN, «Clubs to discuss new EU cruise ruless, en Tradewinds, de 16 de septiembre
de 2011, asi como la noticia publicada por el Grupo Internacional el 28 de junio de 2012, tiiulgclu
«War and terrorisnt P&I cover review by Club boardss, en httpdinww.igpandi.org/News+and+Information/
News/2012/215, consultada el 12 de septiembre de 2012.

35 Larevista Tradewinds, de 22 de junio de 2012, p. 19, informa que el club P&I noruego Gard esta
pensando de ofrecer esta cobertura especial a través de una de sus compaiias domiciliadas en Bermu-
das, la Safeguard Guarantee Company.

3% R. GonzALEZ HEvis, «Los seguros de responsabilidad en el 4mbito maritimo», en F._SANCHEZ
Catiro (dir), Estudios sobre el aseguramiento de la responsabilidad en la gran empresa, Musini, 1994,
pp. 723-732, p. 738, recuerda que los miembros del Grupo Internacional retenian cada uno en 1980,
250.000 dalares; en 1992, 2 millones de délares, en 1993, 3 millones de délares; y en 1994, se han visto
obligados a subir sus techos a 4 millanes de délares. ' ‘

7 por ejemplo, en sus respectivos informes anuales de 2011-2012, 7.000 reclamaciones publica
North; 6,800, Britannia; 6.000, Japan, y 5.700, West. )

3# Asi se recogeen los informes de North v American correspondientes a la anualidad 2011-2012.

3 Yid. el informe de American de la anualidad 2011-2012.
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del 98 por 100 del total del nimero de reclamaciones son por menos de 250.000
délares. Por tanto, las grandes reclamaciones son en nimero mucho menores*, si
bien suponen el mayor porcentaje del total de las reclamaciones pagadas.

En la cuenta de pérdidas y ganancias del ejercicio social, no se entra en tanto
detalle. Simplemente, un club hace constar el nimero de millones de délares de
reclamaciones pagadas en concepto de «reclamaciones propias» («own claims) o
«reclamaciones del consorcio» {«pool’s claims»).

Es comtn que los clubes P&I recurran individualmente al mercado reasegu-
rador para proteger su patrimonio frente a las reclamaciones que no alcancen el
umbral de los 8 millones de délares y que, por tanto, quedan fuera del «Pooling
Agreement» del Grupo Internacional. Este reaseguro es cuestién de cada club P&I
y no hay ningiin reaseguro colectivo para la «retencién del club» entre los clubes
del Grupo Internacional. También es posible confiar en las reservas de cada club
para hacer frente a la retencién individual, pero al menos puede contratarse un
reaseguro que cubra las grandes reclamaciones. Entre las reaseguradoras de este
tipo de riesgos, parece que principalmente son sociedades de reaseguro cautivas
del propio club P&, aseguradoras comerciales o sindicatos de la Lloyd's.

Asimismo, cada club P&I puede reasegurar ciertos riesgos especificos que
quedan fuera del acuerdo de reparto de siniestralidad que constituye el «Pooling
Agreement». Son los riesgos no consorciados, a los cuales no se les aplica el limite
de retencién individual de 8 millones de délares y, de este modo, lo asume integra-
mente cada club P&I.

Por ejemplo, un club P&I puede reasegurar sus reclamaciones de FD&D de
mayor cuantia, as{ como, si presta también este servicio, las reclamaciones de res-
ponsabilidad por plataformas y unidades méviles dedicadas al sector energético o
a otros sectores especializados.

Tgualmente, los riesgos de guerra estan excluidos del seguro P&I estandar, pero
un club puede optar por ofrecer al miembro este tipo de cobertura. Los clubs P&I
que admitan esta exclusién pueden consorciar sus reclamaciones y contratar co-
lectivamente un reaseguro (como el «combined group of war risks associations»).

Otros clubs P& suministran cobertura P&I y otros riesgos para fletadores, que
son reasegurados fuera del «Pooling Agreement».

En fin, el club P&I mas especializado en el sector de las pequenas embarcacio-
nes, Shipowners (con una media de 600 toneladas por unidad), prevé que el bajo
riesgo que éstas entrafian hace innecesaria la cobertura que ofrece el «Pooling
Agreement», y que pueden ser adecuadamente protegidos con un limite de 500
millones de délares o incluso menores. A estos asegurador, Shipowner les ofrece
un seguro a prima fija, a diferencia de sus miembros mutuales, que en todo caso
siguen siendo mayoritarios dentro del club.

En todo caso, los contratos de reaseguro no liberan al club P&I de sus obliga-
ciones de indemnizacién para con sus miembros asegurados.

3. El acuerdo de reparticién de siniestralidad entre clubes P&I:
la retencién del consorcio y pagos entre clubes

La potencialidad de peligros vinculada al comercio maritimo explica que pue-
dan ser de suficiente gravedad e importancia como para agotar la capacidad econé-

0 Por ejemplo, en su informe anual, North reporta que sélo 54 reclamaciones fueron por encima
500.000 dolares, mientras sélo seis superaron el millén de délares.

EL GRUPO INTERNACIONAL DE CLUBES DE PROTECCION E INDEMNIZACION 801

mica de un singular club P&I*. Y mis en la actualidad debido a los mayores ries-
gos asumidos (grandes petroleros, portacontenedores gigantes, cruceros con miles
de personas a bordo) en donde la catastrofe puede ser una mahdgmd 2 Ello gnida al
progresivo incremento de los limites de responsabilidad del naviero; mantienen el
privilegio del que se benefician los clubes, pero con unos techos de indemnizacién
mas altos.

De ahi surge el interés comtin de los clubes P&I del Grupo Internacional de so-
lidarizarse para hacer frente a aquellas reclamaciones de cierta importancia, pero
no tan importantes como para determinar la insolvencia del club. El reaseguro
ulterior sirve propiamente para las reclamaciones catastréficas.

El «Pooling Agrement» prevé que, en las reclamaciones por encima dc 8 mi-
llones de délares, el club que la sufre tiene un derecho contractual a exigir a los
demas clubes firmantes una contribucién econémica. De esta manera, un siniestro
importante acaba repercutiendo no sélo al club asegurador (y a sus mutualistas en
forma de cuotas), sino a los otros clubes y a sus respectivos mutual istas. Por tanto,
dado que la inmensa mayorfa de la flota mercante internacional esté inscrita en
alguno de estos clubes P&I del Grupo Internacional, la mayor parte de la industria
naviera acaba contribuyendo a la reclamacién a través de sus cuotas mutuales .

En concreto, si una reclamacion de un asegurado supera la cuantia de 8 millo-
nes de délares, lo que exceda hasta los siguientes 52 millones (hasta 60 en total) es
compartido por todos los clubes P&I de acuerdo con una tarifa calculada cada ano.
Es la llamada retencion del consorcio («pool’s retentions). Por tanto, cada club ha
de abonar no sélo los siniestros que sufran sus asegurados (reclamaciones propias,
«own claims»), sino también eventualmente pagar a otro club cuyo asegurado ha
sufrido un gran siniestro (reclamaciones del consorcio, «pool clainis»).

Entre las causas de este tipo de grandes siniestros, los clubs P&I destacan erro-
res humanos en la gestién nautica por el equipo de puente del buque, practicaje y
remolque, con resultado de colisiones contra buques anclados.o contra elementos
fijos, como muelles *. Las consecuencias pueden suponer vertido de combusnl?lc,
costes de prevencion de la contaminacion, lesiones o muerte de marineros, pérdida
de mercancfas, hundimiento de buque, remocién de pecio, cierre de puerto, lucro
cesante por imposibilidad de actividad, entre otras. Es comtn que los informes de
los clubes P&I destaquen la naturaleza aleatoria y volatil de las reclamaciones del
consorcio ®.

El «Pooling Agreement» dispone que una reclamacién es susceptible dt.e ser
consorciada si y sélo si el club P&l afectado ha abonado la parte correspondiente
a la retencién del club“.

4t Tarnbién J. J. VARA PARRA, El contrato de reaseguro en Derecho internacional privado, Céceres,
Universidad de Extremadura, 2003, p. 15. . )

i1 T, CocuLN, «Shipowners' liabilities fitty years on, en Jotrnal of Maritime Lavw and Commierce,
vol. 22, ntm. 3, 1991, pp. 415:421, p. 417, ya consideraba que entre los afios cuarenta y noventa del si-
glo xx, lus reclamaciones no solamente eran mas numerosas, sino también més grandes. La reclamacion
catastréfica era ya una posibilidad real.

3 También R. GoNzALEZ HEVIA, «Los Seguros...s, op. cit., p. 739, y M. J. CLaviro TERNERO, «Nove-

es...s, op. cit., p. 183. o
= “ Wa‘fnl'). Osl[:-,n. «Up to 45% of watchkeepers sleep while on dutys, en Lloyd’s List, E‘dl(:lifl'!.'l de |
de febrero de 2012, p. 2; J, MacQuegx, «West of England P&1 club in steam sal’clg calln, en Lioyd’s List,
edicion de 10 de junio de 2011, p. 2, entre otras noticias que confirman esta apreciacion.

4 No obstante, Britania destaca que «la pobre calidad de la tripulacion y un inadecuado entrena-
miento favorecen este tipo de siniestros, en un mundo que parece cada vez més satisfecho con certifica-
dos emitidos en tierra, falta gente realmente experimentada en ¢l mare,

W D). CHRISTOLODOU, «Pratection...s, op. eit., p. 321, la ¢l.3.1.0 del Pooling Agreement.
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La suma total de lo pagado por cada club en concepto de reclamaciones del
consorcio incluye un porcentaje en este concepto, naturalmente variable por lo
fortuito de estos siniestros importantes. Asi, habra afios benignos en que las re-
clamaciones del consorcio apenas alcancen el 5 o 10 por 100 del total de las recla-
maciones pagadas por un club, y habra otros en que por acu mulacién de grandes
siniestros haya superado el 30 por 100 del total (caso del periodo 2006/2007)%. Es
mas, dependiendo del afio, un club P&I puede no notificar ninguna reclamacién
de consorcio, limitandose a contribuir a los siniestros que sufran los miembros de
otros clubes; o bien, al contrario, presentar una o mas reclamaciones del pool.

El importe de contribuci6n por cada club P&I a una reclamacion de consorcio
no es idéntico a todos. Depende de una férmula fijada en el «Pooling Agreement»,
de acuerdo con el tonelaje asegurado de cada club P&I con respecto al tonelaje
total del conjunto de clubes del Grupo Internacional *.

El pago por cada club P&I por reclamaciones del consorcio se abona directa-
mente al club P&I cuyo miembro ha sufrido el siniestro. Los clubes se hacen pagos
y cobran entre ellos y se ponen en la cuenta de ingresos y gastos como crédito o
como deuda. Por tanto, las reclamaciones del consorcio no se abonan al Grupo
Internacional para que lo distribuya.

Para tener seguridad juridica respecto a que los miembros del consorcio atien-
den sus obligaciones derivadas del «Pooling Agreement», todos los clubes P&I del
1G llegaron a un acuerdo el 20 de febrero de 1996 para que cada uno de ellos es-
tablezca garantias a favor de una sociedad llamada The Bermuda Trust Company.
Estas garantias financieras, como una carta de crédito o un pagaré, por un importe
que varfa para cada club, son realizables tinicamente en el supuesto en que dicho
club no cumpla sus obligaciones derivadas del «Pooling Agreement» HEY

Dentro del tramo de retencién del consorcio (entre 8 y 60 millones de délares),
cada Club P&I puede voluntariamente reasegurar sus obligaciones derivadas del
«Pooling Agreement» para transferir el riesgo inherente a su obligacién de contri-
buir al pago de las reclamaciones, o bien asumir dichos abonos con cargo a sus
fondos propios. En todo caso, Hydra Insurance Co Ltd., es una sociedad rease-
guradora cautiva, domiciliada en Bermudas, que reasegura a cada club, por sus
obligaciones derivadas de «Pooling Agreement» entre 30 y 60 millones *. Cada
Club es propietario de una parte separada o célula de Hydra y los fondos corres-
pondientes sélo pueden ser utilizados para satisfacer las obligaciones de cada club
propietario.

4. El1IGA 2013

El Grupo Internacional de Clubes P&I ha hecho priblica recientemente la nue-
va version del «International Group Agreement» (IGA) de 2013. Como sefiala el
punto 10 de su predmbulo, el nuevo IGA 2013 introduce las modificaciones acor-
dadas entre los clubes P&I contratantes tras concluir la Comisién su investigacion
en materia de competencia.

17 Por ejemplo, UK reporta en su informe de 2010-2011 haber pagado 35 millones de délares a otros
clubs en 2010/2011, 25 en 20(9/2010 y 4 en 2008/2009.

8 ). CHRISTOLODOU, « Protection...», op. cit., p. 321, sefiala que los factores a tener en cuenta son las
reclamaciones de cada club, tonelaje y cuotas iniciales y suplementarias.

49 [nformacién extraida de los informes anuales 2010/2011 de Standard y London.

50 D. CHRISTOLODOU, «Protection...», op. cit., p. 321, recuerda que Hydra es una reaseguradora cau-
tiva que fue especificamente fundada para servir a las necesidades de Jos miembros del Grupo Interna-
cional, citando lacl. 1.2.1(a.) del «Pooling Agreement».
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El 1GA 2013 mantiene sustancialmente el mismo contenido que el IGA 2008,
con algunas diferencias. En primer lugar, el IGA 2013 afade una nueva disposicién
en materia de cambio de club P&I de buques ya asegurados por alguno de los clu-
bes P&I del Grupo Internacional. En concreto, prevé la posibilidad del operador
de buques que ya esté asegurado en un club P&I miembro del Grupo Internacional
de consultar a una comisién de éste de si la cuota que paga es irrazonablemente
alta. Si la comisién asf lo confirma, otro club P&I del Grupo Internacional que
asegure a continuacién al mismo operador puede aplicar su propia cuota y no ser
sancionado con la reduccién de los beneficios derivados del poaling entre clubes.
En cambio, si la comisién considera que la cuota pagada no es irrazonablemente
alta, el nuevo club P&I que asegure al mismo operador deberda aplicar la misma
cuota al bugue o buques del mismo operador que venfa aplicando el anterior club
P&l (nuevas clausulas 3.7 y 3.8 IGA 2013).

En segundo lugar, a la hora de determinar si la cuota de seguro P&l de un
operador es irrazonablemente baja o alta, el Comité del Grupo Internacional de
clubes P& tendré en cuenta, entre otros criterios, la relacién de siniestros actuales
e histéricos del operador y el tipo de buque, su empleo comercial, tripulacién y
bandera y el coste de las reclamaciones que pueden ser razonablemente atribui-
bles a este tipo de buque conforme a las estadisticas y otra informacién adecuada
(nueva clausula 6.2.a IGA 2013).

En tercer lugar, especial atencién dedica el IGA 2013 a desarrollar el concepto
y contenido de la cuota de exencion («release call»). Esta tiene el efecto de liberar a
un operador de pagar una cuota adicional por cada uno de los afios en que estuvo
asegurado en un club P&l del Grupo Internacional. El Consejo de Administracién
o un comité del club P&l afectado debe cuantificar el importe de esta cuota. Para
ello, el IGA 2013 le impone tener en cuenta la informacién objetiva actuarial re-
lativa al riesgo de insuficiencia de cuotas; al riesgo de insuficiencia de reservas;
al acaecimiento de un riesgo catastrofico; al riesgo de que el club sufra pérdidas
de liquidez, en inversiones o vinculadas a las monedas; al riesgo de quiebra de
un operador, un depositario de fondos, un reasegurador u otro club P&I parte
del «Pooling Agreement»; y, a Tiesgos operacionales del propio funcionamiento del
club (nueva clausula 8.1 1GA 2013).

El texto completo del IGA 2013 esta disponible priblicamente en la pagina web
del Grupo Internacional de Clubes P&l (igpandi.org). En cambio, el contrato de
constitucion del Grupo Internacional y el «Pooling Agreement» no estdn a dispo-
sicién del publico.

VI. EL REASEGURO COLECTIVO DE LOS CLUBES DEL GRUPO
INTERNACIONAL PARA RECLAMACIONES SUPERIORES
A LA RETENCION DEL CONSORCIO

Desde 1951, los clubes P&I negocian y contratan colectivamente un reaseguro
para hacer frente a los riesgos mayores vinculados a la oferta de seguros P&I. Se
conoce como el «General Excess Loss Contract» (« GELC») y constituye el mayor
contrato de reaseguro maritimo del mundo. Tanto los sindicatos de la Lloyd's como
reaseguradores comerciales interesados en este sector participan de una manera u
otra como reaseguradores de los clubes P&T del Grupo Internacional *'.

s En este sentido, el informe anual de Standard de Ja anualidad 2010-2011, que afiade que el
GELC se renové en términos satisfactorios, de menor coste por tonelada para todos los bugues, debido
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La contratacién del reaseguro esté favorecida por los principios de limitacién
de responsabilidad del naviero que, salvo que no sean aplicados, limitan el riesgo
de los reaseguradores.

En virtud de este contrato de reaseguro colectivo, un club P&I estd cubierto
contra este tipo de reclamaciones extraordinarias. Para el periodo 2011/2012, el
GELC ofrece una cobertura maxima de 2.000 millones de délares por reclamacién
a partir de los 60 millones de retencién del consorcio. El GELC se renueva cada
aiio y se subdivide en los siguientes tres tramos de cobertura.

El primer tramo («first general excess») cubre 500 millones de délares, entre
60 y 560 millones. El reaseguro ofrece «unlimited reinstatements», lo que significa
que si se gasta la cobertura total con un solo siniestro, el limite de indemnizacién
estard igualmente disponible para los posteriores siniestros. Para bajar el precio
del reaseguro, los clubs del Grupo Internacional coaseguran el 25 por 100 de este
primer tramo del contrato; desde los 60 millones a los 560 millones por siniestro. A
su vez, este coaseguro estd feasegurado con la reaseguradora cautiva Hydra —que
a su vez lo puede reaseguirar en el mercado comercial reasegurador—.

El segundo tramo (<<second general excess») cubre los siguientes 500 millones
de dolares, entre 560 y 1060 millones, también con «unlimited reinstatements».

El tercer tramo («third general excess») ofrece cobertura de 1.000 millones, para
el importe de una reclamacioén entre 1.060 y 2060 millones de délares, igualmente
con «unlimited reinstatementsy.

Adicionalmente, los clubs del IG tienen otro contrato de reaseguro de dos afios
para una reclamacién de hasta 1.000 millones adicionales (esto es, entre 2.060

millones y 3.060 millones, con un tinico «reinstatement», con el objetivo de reducir

la necesidad de que los miembros de los clubs hagan cuotas catastréficas en esta
hipétesis. Se denomina «Collective Overspill Cover».

El Grupo Internacional hace ptiblicos cada afio los términos de la renovacién
del GELC y fija las tarifas del reaseguro a abonar por cada club P&I. Esta tarifa
incluye la prima correspondiente a la reaseguradora cautiva Hydra, el reaseguro
de cuotas catastréficas o de exceso del GELC y el reaseguro de exceso de riesgo
de guerra 5 a partir de la anualidad que empieza el 20 de febrero. Los precios de
reaseguro distinguen entre petroleros dedicados al transporte de crudo («dirty
tankers» ), petroleros dedicados al transporte de productos refinados de petréleo,
como gasolina o gasoil («clean tankers»), buques de carga seca y buques de pa-
sajeros **. La tonelada de estos tltimos es con diferencia la mas cara. También
se incluye el precio del reaseguro de buques fletados, distinguiendo si son o no
petroleros.

al incremento de bugues aseguradores, la moderacién en las reclamaciones y la exposicién al riesgo de
los diferentes tipos de buques.

* Los riesgos de guerra estdn excluidos del seguro P&l estdndar Sin embargo, los clubes P& del
Grupo Internacional ofrecen indemnizacitn de hasta 500 millones (en 2010). El club P&! sdlo indem-
niza ¢l importe que exceda del valor del buque inserito u ofra cuantfa que el miembro del club pueda
cobrar de asegurador de riesgos de guera, el que sea mayor (S. J. Hazeiwoon y D. SEMARK, Clubs Pdil...,
op. cit., cap. 24, apdo, 4),

" Por cjemplo, segtin publica el Grupo Internacional en su pagina web, ya citada, para la anuali-
dad 2012-2013, el precio de estos reaseguros es de 0,6515 délares por tonelada para un =dirty tankers;
0,2798 délaves por tonelada para un «clean tankers; 0,3561 délares para un buque de carga seca; 1,3992
délares por tonelada para un buque de pasajeros; 0,1768, para los buques petroleros [letados v 0,0861,
para otro tipo de buques fletados. El Grupo Internacional también publica la prima adicional exigible
a los buques petroleros que naveguen o visiten puertos o aguas jurisdiccionales de los Estados Unidos
de Norteamérica.
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VII. FUNCION REPRESENTATIVA DE LOS MIEMBROS A CARGO
DEL GRUPO INTERNACIONAL EN DIFERENTES ORGANISMOS

El Grupo Internacional de clubes P&I* cumple también una funcién represen-
tativa de sus miembros en varias organizaciones internacionales. Asi, en instuumq-
nes intergubernamentales como la Organizacién Maritima Internacional, la Comi-
sién de las Naciones Unidas para el Derecho comercial internacional (CNUDMI o
«UNCITRAL®»), y la Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos.
También asume labores representativas de los clubes P&I miembros ante los Go-
biernos nacionales y la Unién Europea. Idéntica [uncién representativa cumple
el Grupo Internacional de clubes P&I en otras organizaciones de la industria ma-
ritima como la Camara de Navegacién Internacional (ICS), el Consejo Maritimo
Internacional y del Béltico (BIMCO), el Foro Internacional Marino de Companias
Petroleras (OCIMF) o la Asociacién Internacional de Propietarios de Buques Pe-
troleros (INTERTANKO).

Por ejemplo, el Grupo Internacional de Clubes P&l defendi6 los intereses
de sus miembros en el proceso de preparacion de la Directiva 2009{20:’(3_&‘. que
transpone el RD 1616/2011. Destaquemos que en la propuesta lde Directiva del
Parlamento Europeo y del Consejo sobre la responsabilidad civil y las garantias
financieras de los propietarios de buques, presentada por la Comisién en 2005, su
art. 10 reconocia la accién directa del perjudicado . El Grupo Internacional de
clubes P&I se opuso piiblicamente a la inclusién de una acci6n directa para todo
tipo de reclamaciones * y finalmente, la Directiva 2009/20/CE no la iftcluye, si bien
tampoco la descarta. B

VIII. UNA HIPOTETICA ALTERNATIVA AL SEGURO P&l
DE LOS CLUBES DEL GRUPO INTERNACIONAL: OTRO TIPO
DE SEGURO O GARANTIA FINANCIERA CON CONDICIONES
SIMILARES DE COBERTURA

El RD 1616/2011 admite la posibilidad de cumplir la obligacién legal de asegu-
rarse mediante el recurso a otro tipo de seguro o de garantia financiera, incluido
el autoseguro, que ofrezca unas condiciones similares a lag dq lc_Js clubest&'J del
Grupo Internacional. Esta declaracion deja a salvo los principios esenq:afes del
Derecho de la libre competencia, al no reconocer ningtn tipo de oligopolio legal a
favor de los citados clubes P&I. -

La intervencién de otras entidades no aseguradores que presten la «garantia
financiera» no esta reconocida en el RD 1616/2011, pues las entldade§ suscriptoras
han de ser aseguradoras o uno de los clubes P&I del Grupo Internacional.

El RD 1616/2011 también admite el autoseguro como forma de cumplimier}to
de la obligacién juridica de disponer de garantias para hacer frente a reclamacio-
nes de Derecho marftimo. En sentido estricto, el autoseguro no es un seguro, pues
no interviene ningin asegurador. Serfa el mismo naviero del buque quien asumie-

¢ En hupidivmwwigpandi.org, consultada el 23 de julio de 2012.

% En hl[p:l’frz:lr—fu\‘.etir'o;fu.e:quc.\'Ur‘[Senrr’uf_’:UriServ.a'o?uri:COM:2005:0593:F[N:ES:PDF, consulta-
dael 12 de septiembre de 2012, R o

% En «International Group Position Statement on the proposed Civil Liability Directive follow-
ing the EP TRAN Commitee Vote on 27 February 2007s, en Attp:iviiw, igpandi.orgidownloadables/news!
news/Post%20TRANG6201G %6 20Statement.pdf, consultada ¢l 12 de septiembre de 2012.
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se sobre su patrimonio las consecuencias econémicas derivadas de sus propios
riesgos 7.

Sin embargo, en nuestra opinién, la alternativa plantea una oportunidad que
es quimérica para la mayor parte de aseguradores y navieros. El amplio rango de
coberturas v la cobertura ilimitada de la responsabilidad civil naviera ofrecidos
por los clubes P&I del Grupo Internacional son, de momento, inigualables en la
actualidad.

La propia Comisién Europea ya reconoce que, gracias al pool, los clubes pue-
den ofrecer unas coberturas que de otro modo no podrfan por si solas. Por ello,
la via mas comtn de participar en el mercado para las aseguradoras comerciales
u otros clubes no integrados en ¢l Grupo Internacionales (de Rusia, de China,
de India, entre otros) * es el reaseguro con los clubes P&I del Grupo Interna-
cional *.
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